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Abstrakt
Tato diplomová práce analyzuje konkrétní kritická nehodová místa na okrese Blansko.
Cílem práce je navrhnout organizační, stavební a technická opatření, která povedou ke
snížení možnosti vzniku nehod, tedy ke zvýšení bezpečnosti silničního provozu v daných
lokalitách.
Abstract
This thesis analyzes the specific critical accident points in the district Blansko. The pur-
pose of this thesis is to suggest the organizational, constructional and technical measures
needed to reduce the possibility of accidents, thus increasing road safety in these locations.
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Úvod
Současná moderní doba klade vysoké nároky na pozemní komunikace, resp. na kaž-
dodenní využívání silniční dopravy. Bez silniční dopravy si dnešní moderní člověk jen
stěží dokáže svůj život představit. Životní úroveň obyvatelstva nezadržitelně stoupá, tím
se zvyšují i nároky na život. Lidé jsou dnes stále více pohodlnější, skoro každý by chtěl
pokud možno cestovat vlastním automobilem. Když vezmeme v potaz průměrný počet
obyvatel na jeden osobní automobil za celou Českou republiku, dostaneme se k číslům
2,30 obyvatele na 1 osobní automobil.
S rostoucím stupněm automobilismu (počet obyvatel na jeden osobní automobil) bo-
hužel rostou i negativa silniční dopravy - vytíženost jednotlivých pozemních komunikací,
zvýšení emisí výfukových plynů a s tím vytváření smogových vrstev ve větších městech.
S rostoucím stupněm automobilismu rostou kromě výše uvedených jevů logicky i počty
dopravních nehod na silnicích. Statistika uvádí, že v ČR každých devět hodin zemře jeden
člověk na následky dopravní nehody. Největší podíl na zavinění dopravních nehod má
lidský faktor, tzn. většinou sám řidič způsobí nehodu. Samozřejmě existují i místa na po-
zemních komunikacích, která svoji technickou, stavební a organizační povahou přispívají
ke vzniku dopravních nehod. Taková místa lze poté označit jako problematická či kritická.
Diplomová práce je rozdělena do pěti kapitol. První část pojednává o dopravní ne-
hodovosti, zavádí potřebné definice a pojmy pro další použití v následujících kapitolách.
Dále je v této části uvedena nehodovost (viníci nehod, počet nehod, počet zraněných
a usmrcených) v rámci celé ČR za poslední dva roky tj. rok 2010, 2011 a její ekonomické
ztráty.
Druhá kapitola se zabývá samotnou problematikou dopravních nehod. Jedná se o te-
oretický úvod, který bude použit v poslední praktické části na konkrétních vybraných
kritických místech na okrese Blansko. Jde především o typologii nehod a klasifikaci úseků,
křižovatek z hlediska závažnosti a počtu nehod.
Třetí část se zabývá popisem okresu Blansko. Uvádíme zde jeho zeměpisnou polohu
a silniční síť nacházející se na okrese. Kapitola dále obsahuje intenzitu dopravy na po-
zemních komunikacích, na kterých se nacházejí jednotlivá kritická místa, která budou
předmětem samotné analýzy.
Ve čtvrté kapitole je detailně rozebrána nehodovost na okrese Blansko za posledních
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pět let, tj. od roku 2007 až do roku 2011. Nachází se zde celkový počet dopravních nehod
v jednotlivých obdobích, ekonomické ztráty v každém roce, počet zraněných, počet úmrtí
atd.
Poslední pátá kapitola diplomové práce je zaměřena na kritická místa na silnicích,
konkrétně na okrese Blansko. Tato kapitola se bude věnovat předem vybraným čtyřem




1.1 Základní definice a pojmy
Dopravní nehoda
Dopravní nehoda je událost v provozu na pozemních komunikacích, například havárie
nebo srážka, která se stala nebo byla započata na pozemní komunikaci a při níž dojde k
usmrcení nebo zranění osoby případně ke škodě na majetku v přímé souvislosti s provozem
vozidla v pohybu. [11]
Pozemní komunikace
Pozemní komunikace je dopravní cesta určená k užití silničními a jinými vozidly a
chodci, včetně pevných zařízení nutných pro zajištění tohoto využití a jeho bezpečnosti.
Pozemní komunikací je i účelová komunikace. Účelovou komunikací může být i komuni-
kace, která slouží ke spojení jednotlivých nemovitostí pro potřeby vlastníků těchto ne-
movitostí nebo ke spojení těchto nemovitostí s ostatními pozemními komunikacemi nebo
k obhospodařování zemědělských a lesních pozemků, tedy lesní a polní cesty. Účelovou
komunikací je i pozemní komunikace v uzavřeném prostoru nebo objektu, která slouží
potřebě vlastníka nebo provozovatele uzavřeného prostoru nebo objektu. Tato účelová ko-
munikace není přístupná veřejně, ale v rozsahu a způsobem, který stanoví vlastník nebo
provozovatel uzavřeného prostoru nebo objektu. [10]
Dopravně - bezpečnostní opatření
Soubor navržených opatření, které mají za cíl snížit dopravní nehodovost v nehodových
lokalitách nebo místech.
Nehodové místo
Nehodové místo je takové, kde dochází k dopravním nehodám.
Nehodový úsek
Nehodový úsek je takový úsek komunikace, kde na vzdálenost větší než 250 m dochází
ke kumulaci nehodových míst.
Nehodová lokalita
Plocha nebo území s více nehodovými místy.
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Místo výskytu častých dopravních nehod
Místo, na kterém došlo k většímu počtu dopravních nehod, než je stanoveno ve výbě-
rovém kritériu. Výběrové kritérium je pak souborem ukazatelů, které jsou představovány
hraničními nebo limitními hodnotami, které slouží ke stanovení místa výskytu častých
dopravních nehod.
Úsek častých dopravních nehod
Je úsek komunikace, kde na vzdálenost větší než 250 m dochází ke kumulaci míst
výskytu častých dopravních nehod.
Nebezpečné místo
Místo, jehož nehodovost dle výběrového kritéria je pod hraničními hodnotami, ale
přesto vykazuje potenciálně stejná rizika možného vzniku nehody.
Účastník nehody
Každá osoba, která se přímým způsobem podílí na nehodě. Jsou to řidiči, přepravované
osoby, chodci, cyklisté, jezdci na zvířatech apod.
Usmrcená osoba
Je osoba, která zemře při dopravní nehodě na místě, nebo do 30 dnů od data nehody.
Typ nehody
Zjednodušený popis charakteristických vlastností a okolností nehodového děje. Kaž-
dému jednotlivému typu nehody jsou přiřazeny charakteristické jízdní manévry.
Typologie dopravních nehod
Představuje zjednodušený systém třídění dopravních nehod podle jejich určitých vlast-
ností a okolností, majících zásadní vliv na jejich vznik. [1]
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1.2 Příčiny dopravních nehod
Příčinou dopravní nehody jsou zejména tyto tři faktory:
• Lidský faktor,
• technický faktor (vozidlo),
• pozemní komunikace (prostředí).
Neobvyklý jev je ten, že ke vzniku dopravní nehody příspějí dva nebo dokonce hned
všechny tři faktory najednou, tj. lidský faktor, vozidlo a prostředí. Na obrázku č. 1 je
znázorněn podíl jednotlivých faktorů na vznik dopravní nehody.
Obrázek 1: Podíl elementů na vzniku dopravních nehod. Převzato z [19]
1.2.1 Lidský faktor
Člověk se nejvíce podílí na vzniku dopravních nehod a je to rovněž člověk, který
je při této nehodě nejvíce postižený. Důležité je poznat psychofyziologické reakce řidičů,
rozsah vnímání a paměti, koncentraci a stabilitu soustředěnosti řidiče, jakož i emocionální
stabilitu. Lidský faktor způsobuje několik druhů porušení:
• právní porušení – vědomé i nevědomé, nesprávná aplikace právní normy,
• morální porušení - nedostatek sebekázně, negativní povahové vlastnosti,
• technické porušení – nedostatek řidičského umění a zkušeností řešit kolizní či
konfliktní situace,
• psychické porušení - zdravotní, duševní či tělesná neschopnost, klimatické pod-
mínky působící na psychiku člověka. [2]
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Lidský faktor můžeme rozdělit do tří základních skupin. Jedná se o řidiče motorových
vozidel, řidiče nemotorových vozidel a chodce. Statistické hodnoty dopravních nehod, u
nichž je viníkem člověk, ukazují, že v drtivé většině jsou tyto nehody zaviněny řidičem
motorového vozidla. [6]
1.2.2 Technický faktor
Do technického faktoru můžeme zahrnout zejména technický stav vozidla, jízdní vlast-
nosti a pak přizpůsobivost ovládacích a informačních prvků. Právě jízdní vlastnosti vozidla
a přizpůsobivost prvků nezanedbatelně ovlivňují bezpečnost provozu na pozemních komu-
nikacích. Tyto prvky jsou dány konstrukcí, interiérovým vybavením a jeho uspořádáním.
Do kategorie jízdních vlastností lze zařadit stabilitu jízdy, ovladatelnost, odolnost vozidla
vůči smyku a nebo náraz bočního větru.
Důležité jsou také opatření na zabezpečení neustálého kontaktu řidiče s vozidlem,
vozovkou a prostředím. K těmto opatřením patří dokonalé osvětlení vozovky před vozi-
dlem, dobrý výhled z vozidla za všech povětrnostních podmínek, informovanost řidiče o
stavu a funkci důležitých částí a ústrojí vozidla.
Nemalý význam mají opatření, která umožňují komfort jízdy řidiče, jeho maximální
soustředění na samotnou jízdu, minimální přenos vibrací a hluku do kabiny vozidla, dále
vyhovující kvalita vzduchu ve vozidle a minimální námaha při ovládání vozidla.
Technický stav vozidla není v ČR častou příčinou dopravních nehod. Stejně tak jako
může selhat lidský faktor v silničním provozu, tak může selhat i vozidlo. Skládá se z
různých částí a součástek, které se mohou provozem opotřebit, materiál, z něhož jsou
vyrobeny, se může unavit a dojde k jeho destrukci. Destrukce může mít za následek právě
dopravní nehodu. [2]
1.2.3 Pozemní komunikace
Stav pozemní komunikace je jednou ze tří příčin, která se podílí na vzniku doprav-
ních nehod. Stav komunikací je určen stavebním stavem, dopravně - technickým stavem,
sjízdností a také povětrnostními podmínkami.
• Dálnice, silnice a místní komunikace jsou sjízdné, jestliže umožňují bezpečný pohyb
silničních a jiných vozidel přizpůsobený stavebnímu stavu a dopravně technickému
stavu těchto pozemních komunikací a povětrnostním situacím a jejich důsledkům.
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• Stavebním stavem dálnice, silnice nebo místní komunikace se rozumí jejich kvalita,
stupeň opotřebení povrchu, podélné nebo příčné vlny, výtluky, které nelze odstranit
běžnou údržbou, únosnost vozovky, krajnic, mostů a mostních objektů a vybavení
pozemní komunikace součástmi a příslušenstvím.
• Dopravně technickým stavem dálnice, silnice nebo místní komunikace se rozumí
jejich technické znaky (příčné uspořádání, příčný a podélný sklon, šířka a druh
vozovky, směrové a výškové oblouky) a začlenění pozemní komunikace do terénu
(rozhled, nadmořská výška).
• Povětrnostními situacemi a jejich důsledky, které mohou podstatně zhoršit nebo pře-
rušit sjízdnost, jsou vánice a intenzivní dlouhodobé sněžení, vznik souvislé námrazy,
mlhy, oblevy, mrznoucí déšť, vichřice, povodně a přívalové vody a jiné obdobné
povětrnostní situace a jejich důsledky. [10]
1.3 Projekty ke snížení dopravní nehodovosti
V ČR existuje několik více či měné známých projektů a kampaní, které mají přispívat
ke zvýšení bezpečnosti na pozemních komunikacích a tím pádem snižovat dopravní ne-
hodovost. Podpůrný program zajišťuje ve spolupráci s Ministerstvem dopravy společnost
BESIP, která představila následující projekty:
Máme zelenou
Webová stránka www.mamezelenou.cz je zaměřená na děti předškolního a mladšího
školního věku. Interaktivní formou se zde seznámí s tématikou: Dopravní prostředky; Na
chodníku; Jdu po silnici; Musím být vidět; Bezpečná hra; Přecházíme ulici; Jsem malý
cyklista; Jedu autem. Jako tématické doplnění prvků dopravní výchovy jsou zde umístěna
Pexesa, Omalovánky a Puzzle. [12]
Nemyslíš, zaplatíš!
Největší celostátní kampaň Ministerstva dopravy zaměřená na věkovou skupinu řidičů
do 25 let a nejčastější příčiny jejich dopravních nehod. Nemyslíš, zaplatíš je videokampaň,
která má řidiče varovat před hrozícím nebezpečím na silnici. Jedná se o sérii několika
videí, které začínají jízdou autem, přičemž je poté ukázána špatná věc, které se řidiči
dopouští a vždy videoklip končí tragicky. V jednom spotu je například manažer jedoucí
v drahém rychlém autě, telefonuje a nesoustředí se na řízení. Začne předjíždět auto před
přechodem, tudíž si nevšimne, že přes přechod někdo prochází. Jedná se o maminku s
kočárkem, kterou tento agresivní řidič srazí. [18]
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The Action
The Action je specifický emotivní projekt, zaměřený především na mladé a začínající
řidiče. Cílem projektu je prevence užívání alkoholu a jiných omamných látek před řízením
motorových vozidel a během něj, zejména ve vazbě na předchozí návštěvu diskoték a noč-
ních klubů. Boj proti rychlé nebo nezodpovědné jízdě a důraz na používání bezpečnostních
pásů jsou dalšími sděleními, která působí na cílovou skupinu. Jde o první preventivní
projekt v České republice, který pracuje s přesně danou cílovou skupinou a používá při
tom moderní komunikační prostředky srozumitelné teenagerům a mladým lidem. [21]
Domluvme se!
Kampaň zaměřená na mladé řidiče a proti jízdě pod vlivem alkoholu. Koncept kampaně
vychází z obdobných kampaní v zahraničí (Designated Driver, EUROBOB, Captaine de
Soireé). [12]
Bezpečná obec
Cílem projektu je napomoci komplexně řešit problematiku bezpečnosti silničního pro-
vozu ve městech a obcích poskytnutím potřebných informací odpovědným osobám a in-
stitucím. [12]
1.4 Nehodovost v ČR v evropském kontextu
Se statistikou 130 usmrcených na milion obyvatel na pozemních komunikacích v sil-
ničním provozu se Česká republika v roce 2001 zařadila v rámci 27 zemí EU zhruba
doprostřed tj. na 15. místo a tvořila pomyslný předěl mezi členskými státy a tehdejšími
kandidáty o členství v EU. Ukazatel úmrtnosti v té době o 16 % překračoval evropský
průměr. ČR během uplynulé dekády dosáhla pokroku a to s 86 usmrcenými na milion
obyvatel v silničním provozu a zařadila se na 18. pozici v rámci celé EU a patří tak
mezi země s horšími výsledky. Míra úmrtnosti je v ČR o 23 % vyšší, než je evropský
průměr. V posledních letech se dokonce mírně pohoršilo i její postavení v rámci zemí,
které přistoupily k EU v roce 2004. Mezi roky 2001 a 2009 došlo v průměru v rámci celé
Evropské unie k redukci počtu usmrcených v silničním provozu o 36 %, zatímco v České
republice poklesl ve stejném období počet usmrcených o něco méně, konkrétně o 32 %. [17]
Základní přehled o vývoji nehodovosti na pozemních komunikacích v České republice
v uplynulé dekádě a jejích následcích podává následující tabulka:
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Tabulka 1: Celkové počty dopravních nehod a následků v ČR v letech 2000-2009. Převzato
z [17]
Rok 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Nehod cel-
kem
211 516 185 664 190 718 195 851 196 484 199 22 187 965 182 736 160 376 74 815 75 522
Usmrceno
do 30dnů
1 486 1 334 1 431 1 447 1 382 1 186 1 063 1 222 1 076 901 832
Usmrceno
do 24h
1 336 1 219 1 314 1 319 1 215 1 127 956 1 123 992 832 753
Těžce zra-
něno
5 375 5 378 5 375 5 125 4 711 4 237 3 883 3 861 3 725 3 467 2 823
Lehce zra-
něno




7,096 8,244* 8,891 9,334 9,687 9,771 9,116* 8,467 7,741 4,981* 4,9
*minimální výše škody, při které je povinnost hlásit dopravní nehodu PČR byla v polovině let 2006 a 2009 z
původních 1 000 Kč změněna od 1.1.2001 na 20 000 Kč, od 1.7.2006 na 50 000 Kč a od 1.1.2009 na 100 000 Kč
1.5 Ekonomické aspekty nehodovosti
Dopravní nehody přinášejí kromě sociálních dopadů také mimořádně vysoké celospo-
lečenské ekonomické ztráty. Stanovení ekonomických ztrát z nehodovosti, které vychází
z vyčíslení tzv. přímých nákladů (kromě škod na majetku se jedná o zdravotní a admi-
nistrativní náklady) a rovněž tak z nákladů nepřímých (daných tzv. ztrátou na produkci
a sociálními výdaji), je v ČR prováděno již od roku 1993. Kromě celkových ztrát jsou
definovány průměrné náklady spojené s jednou nehodou s následkem smrtelného, těžkého
nebo lehkého zranění či nehody jen s hmotnou škodou. Tyto hodnoty jsou každoročně ak-
tualizovány průměrnou meziroční mírou inflace udávanou Českým statistickým úřadem.
Náklady za rok 2009 jsou uvedeny v tabulce č. 2. [17]
Tabulka 2: Celkové ekonomické ztráty z dopravních nehod v ČR za rok 2009. Převzato z
[17]
Počet Jednotkové náklady (tis. Kč) Výše ztrát (mld. Kč)
Smrtelné zranění 901 10 653 9,6
Těžké zranění 3 467 3 577 12,4
Lehké zranění 23 777 402 9,6
Jen hmotné škody 53 109 109 5,8
Celkem 81 254 14 741 37,4
Výše uvedené hodnoty ztrát byly vyčísleny dle metodiky pro výpočet ztrát v ČR.
Pro komplexní hodnocení je však nezbytné uvést také širší evropské souvislosti. Finančně
vyjádřená výše ztrát z dopravní nehodovosti nikdy dokonale nereflektuje vzniklou škodu,
neboť ta je zpravidla finančně nevyčíslitelná. Použitím rozdílných metodik a rovněž roz-
dílnou ekonomickou situací dochází ke zjištění rozdílných hodnot takto vyčíslených ztrát
v rámci zemí Evropy. Jednotkové náklady nehodovosti v přepočtu na Euro jsou stále vý-
razně vyšší u západních států EU (cca 1 - 2 mil. €) než v ČR (cca 260 tis. €). Tato
skutečnost je mimo jiné dána nízkou paritou kupní síly a nižší cenovou hladinou v ČR.
Náklady z dopravních nehod v ČR a ve Velké Británii přitom mají výrazně rostoucí ten-
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denci, v Německu jsou však spíše stagnující, ztráta z usmrcení člověka se pohybuje kolem
1 100 000,- €. Ve Spojených státech je tato hodnota přes 3 060 000,- €, obdobně v
Nizozemí cca 2 500 000,- €, ve Velké Británii cca 2 400 000,- €. [3]
1.6 Nehodovost v ČR za rok 2010
Policie ČR v roce 2010 šetřila 75 522 nehody, při kterých bylo 753 osob usmrceno, 2 823
osob těžce zraněno a 21 610 osob lehce zraněno. Odhadnutá hmotná škoda dopravní policií
na místě nehody je 4 924,987 mil. Kč. [7]
Počet nehod je v roce 2010, v porovnání od roku 1961, uprostřed padesátiletého ob-
dobí. Nejméně nehod bylo šetřeno právě v roce 1961 – 35 842; v roce 1991 byla poprvé
překročena hranice 100 000 nehod (101 387), hranice 200 000 nehod „padla“ v roce 1996
(201 697) a nejvíce nehod bylo Policií ČR šetřeno v roce 1999 – 225 690. Při porovná-
vání počtu nehod v tomto období je nutné ale brát v úvahu legislativní změny upravující
povinnost oznamování nehody PČR. [7]
Viníci nehod
V následující tabulce je přehled o počtech nehod a počtech usmrcených osob podle
sledovaných viníků, včetně podílu na celkovém počtu nehod, resp. počtu usmrcených osob,
v roce 2010. [7]
Tabulka 3: Přehled viníků a zavinění nehod za rok 2010. Převzato z [7]
Viník, zavinění nehody Počet nehod Počet usmrcených
Řidičem motorového vozidla 67 455 675
Řidičem nemotorového vozidla 1 851 40
z toho dětmi 201 0
Chodcem 1 243 27
z toho dětmi 486 3
Jiným účastníkem 110 0
Závadou komunikace 448 0
Technickou závadou vozidla 480 4
Lesní, domácí zvěří 3 523 1
Jiné zavinění 412 6
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Ze 75 522 nehod zavinili více jak 89,3% řidiči motorových vozidel a při těchto neho-
dách zemřelo 675 osob, což je 89,6% z celkového počtu usmrcených. V porovnání s rokem
2009 je sice počet nehod vyšší o 0,3%, ale počet usmrcených je o 80 osob nižší. [7]
V roce 2010 bylo zaznamenáno 11 371 případů (tj. necelých 17% z celkového počtu
nehod zaviněných řidičem vozidla), kdy viník nehody z místa ujel. Přitom bylo 8 osob
usmrceno a dalších 862 zraněno. Počet těchto nehod je vyšší o 893 oproti roku 2009, počet
usmrcených je o 6 osob nižší a o 9 osob je nižší i počet zraněných. [7]
Hlavní příčiny nehod zaviněných řidiči motorových vozidel
Počty nehod a počty usmrcených osob podle sledovaných hlavních příčin nehod řidičů
motorových vozidel jsou v tabulce č. 4.
Tabulka 4: Hlavní přičiny nehod řidičů motorových vozidel za rok 2010. Převzato z [8]
Hlavní přičina nehod Počet nehod Počet usmrcených
Nepřiměřená rychlost 14 633 279
Nesprávné předjíždění 1 543 37
Nedání přednosti 12 060 114
Nesprávný způsob jízdy 39 219 245
Nejčastější hlavní příčinou nehod zůstává stále nesprávný způsob jízdy a následuje
nepřiměřená rychlost jízdy, které ale patří primát v počtu usmrcených osob. Méně nehod
oproti roku 2009 bylo zaviněno z důvodu nepřiměřené rychlosti a nesprávného předjíž-
dění. Naopak počet nehod zaviněných z důvodu nesprávného způsobu jízdy vzrostl. Více
usmrcených registrujeme u hlavní příčiny nesprávné předjíždění a nedání přednosti. [8]
Deset nejčetnějších příčin nehod řidičů motorových vozidel za rok 2010
Nejčetnější příčinou nehod řidičů motorových vozidel v roce 2010 (tab. č. 5) bylo opět
nevěnování potřebné pozornosti řízení vozidla (18,3% z nehod řidičů tj. bezmála jedna
pětina), nepřizpůsobení rychlosti stavu vozovky (12,5%), nedodržení bezpečné vzdálenosti
za vozidlem (9,0%). Tyto tři příčiny tak představují téměř 40% celkového počtu nehod
řidičů motorových vozidel. [8]
Deset nejtragičtějších příčin nehod řidičů motorových vozidel za rok 2010
Jak vyplývá z tabulky č. 6, nejtragičtější příčinou nehod řidičů motorových vozidel
v roce 2010 bylo nepřizpůsobení rychlosti dopravně technickému stavu vozovky (14,3% z
celkového počtu usmrcených při nehodách zaviněných řidiči), následují nehody zaviněné
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nevěnováním potřebné pozornosti řízení vozidla (13,0%) a jízda po nesprávné straně vo-
zovky – vjetí do protisměru (12,9%) atd. Celkem pak na tyto tři nejtragičtější příčiny
připadá přes 40% z celkového počtu usmrcených osob. [8]
Tabulka 5: Deset nejčetnějších přičin nehod řidičů motorových vozidel za rok 2010. Pře-
vzato z [8]
Pořadí Příčina Počet nehod
1. řidič se plně nevěnoval řízení vozidla 12 332
2. nepřizpůsobení rychlosti stavu vozovky 8 430
3. nedodržení bezpečné vzdálenosti za vozidlem 6 078
4. nesprávné otáčení a couvání 5 554
5. jiný druh nesprávné jízdy 4 775
6. nedání přednosti proti příkazu dopravní značky „dej přednost“ 3 576
7. nepřizpůsobení rychlosti dopravně technickému stavu vozovky 3 557
8. nezvládnutí řízení vozidla 3 470
9. jízda po nesprávné straně vozovky, vjetí do protisměru 2 458
10. vyhýbání bez dostatečné boční vůle 2 443
Tabulka 6: Deset nejtragičtějších příčin nehod řidičů motorových vozidel za rok 2010.
Převzato z [8]
Pořadí Příčina Úmrtí
1. nepřizpůsobení rychlosti dopravně technickému stavu vozovky 97
2. řidič se plně nevěnoval řízení vozidla 88
3. jízda po nesprávné straně vozovky, vjetí do protisměru 87
4. nepřizpůsobení rychlosti stavu vozovky 81
5. nepřizpůsobení rychlosti vlastnostem vozidla 38
6. nedání přednosti proti příkazu dopravní značky „dej přednost“ 32
7. nepřizpůsobení rychlosti stavu vozovky 37
8. jiný druh nepřiměřené rychlosti 23
9. nedání přednosti chodci na vyznačeném přechodu 23
10. nepřizpůsobení rychlosti viditelnosti 21
1.7 Nehodovost v ČR za rok 2011
Policie ČR v roce 2011 šetřila 75 137 nehod, při kterých bylo 707 osob usmrceno, těžce
zraněno bylo 3 092 osob a 22 519 osob bylo lehce zraněno. Odhadnutá hmotná škoda
dopravní policií na místě nehody je 4 628,08 mil. Kč. Počet nehod šetřených Policií ČR v
roce 2011 je od roku 1990 druhý nejnižší (nejméně bylo v roce 2009 – 74 815 nehod). [9]
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Viníci nehod
V následující tabulce je přehled o počtech nehod a počtech usmrcených osob podle
sledovaných viníků, včetně podílu na celkovém počtu nehod, resp. počtu usmrcených osob,
v roce 2011. [9]
Tabulka 7: Přehled viníků a zavinění nehod za rok 2011. Převzato z [9]
Viník, zavinění nehody Počet nehod Počet usmrcených
Řidičem motorového vozidla 66 089 652
Řidičem nemotorového vozidla 2 363 22
z toho dětmi 291 1
Chodcem 1 197 46
z toho dětmi 433 0
Jiným účastníkem 121 2
Závadou komunikace 448 0
Technickou závadou vozidla 456 0
Lesní, domácí zvěří 4 064 0
Jiné zavinění 399 5
Z porovnání jednotlivých období roku 2011 vyplývá, že počet usmrcených osob byl v
porovnání s rokem 2010 nižší ve třetím a čtvrtém čtvrtletí (nejvyšší pokles zaznamená-
váme ve třetím čtvrtletí – o 43 osob, tj. téměř o 18 %). Z vývoje dále vyplývá, že počet
usmrcených osob ve druhém pololetí roku 2011 byl nejnižší za posledních 10 let a vůbec
poprvé se „dostal“ pod hodnotu 400 usmrcených osob. [9]
V roce 2011 jsme zaznamenali 11 416 případů (tj. 17,3% z celkového počtu nehod
zaviněných řidiči vozidel), kdy viník nehody z místa ujel. Přitom bylo 8 osob usmrceno
a dalších 811 zraněno. Počet těchto nehod je nižší o 16, počet usmrcených je o 2 osoby
nižší a o 52 osob je nižší i počet zraněných. [9]
Hlavní příčiny nehod zaviněných řidiči motorových vozidel
Počty nehod a počty usmrcených osob podle sledovaných hlavních příčin nehod řidičů
motorových vozidel jsou v tabulce č. 8.
Tabulka 8: Hlavní přičiny nehod řidičů motorových vozidel za rok 2011. Převzato z [9]
Hlavní přičina nehod Počet nehod Počet usmrcených
Nepřiměřená rychlost 13 426 284
Nesprávné předjíždění 1 458 29
Nedání přednosti 11 539 107
Nesprávný způsob jízdy 39 666 232
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Nejčastější hlavní příčinou nehod zůstává stále nesprávný způsob jízdy, následuje ne-
přiměřená rychlost jízdy, které ale patří prvenství v počtu usmrcených osob. V porovnání
s rokem 2010 registrujeme více nehod zaviněných z důvodu nesprávného způsobu jízdy
(o 447 nehod, tj. o 1,1%). U ostatních hlavních příčin nastal pokles a největší je u ne-
přiměřené rychlosti (o 8,2%). Více usmrcených registrujeme u hlavní příčiny nepřiměřená
rychlost (o 1,8%). [9]
Deset nejčetnějších příčin nehod řidičů motorových vozidel za rok 2011
V následující tabulce je uvedeno deset nejčetnějších příčin nehod řidičů motorových
vozidel za rok 2011.
Tabulka 9: Deset nejčetnějších přičin nehod řidičů motorových vozidel za rok 2011. Pře-
vzato z [9]
Pořadí Příčina Počet nehod
1. řidič se plně nevěnoval řízení vozidla 13 084
2. nepřizpůsobení rychlosti stavu vozovky 4 205
3. nedodržení bezpečné vzdálenosti za vozidlem 5 719
4. nesprávné otáčení a couvání 5 774
5. jiný druh nesprávné jízdy 5 019
6. nedání přednosti proti příkazu dopravní značky „dej přednost“ 3 508
7. nepřizpůsobení rychlosti dopravně technickému stavu vozovky 3 557
8. nezvládnutí řízení vozidla 3 703
9. jízda po nesprávné straně vozovky, vjetí do protisměru 2 317
10. vyhýbání bez dostatečné boční vůle 2 045
Nejčetnější příčinou nehod řidičů motorových vozidel v roce 2011 bylo opět nevěno-
vání potřebné pozornosti řízení vozidla (téměř 1/5 z počtu nehod řidičů), nepřizpůsobení
rychlosti stavu vozovky (necelých 10%) a nesprávné otáčení nebo couvání (necelých 9,0%).
Tyto tři příčiny tak představují bezmála 40% celkového počtu nehod řidičů motorových
vozidel. [9]
Deset nejtragičtějších příčin nehod řidičů motorových vozidel za rok 2011
Jak vyplývá z další tabulky, nejtragičtější příčinou nehod řidičů motorových vozidel
v roce 2011 bylo nepřizpůsobení rychlosti dopravně technickému stavu vozovky (19,2% z
celkového počtu usmrcených při nehodách zaviněných řidiči), následují nehody zaviněné
jízdou po nesprávné straně vozovky, resp. vjetím do protisměru (13%) a nevěnováním
potřebné pozornosti řízení vozidla (11,3%) atd. Celkem pak na tyto tři nejtragičtější
příčiny připadá téměř 44% z celkového počtu usmrcených osob. [9]
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Tabulka 10: Deset nejtragičtějších příčin nehod řidičů motorových vozidel za rok 2011.
Převzato z [9]
Pořadí Příčina Úmrtí
1. nepřizpůsobení rychlosti dopravně technickému stavu vozovky 125
2. vjetí do protisměru 85
3. řidič se plně nevěnoval řízení vozidla 74
4. nepřizpůsobení rychlosti stavu vozovky 56
5. nepřizpůsobení rychlosti vlastnostem vozidla 39
6. nedání přednosti proti příkazu dopravní značky „dej přednost“ 26
7. nepřizpůsobení rychlosti viditelnosti 26
8. jiný druh nesprávné jízdy 23
9. jiný druh nepřiměřené rychlosti 22
10. nezvládnutí řízení vozidla 21
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2 Úvod do problematiky dopravních nehod
2.1 Typologie nehod
Pro dostatečně účinný proces snižování nehodovosti je zapotřebí důkladně poznat me-
chanizmy vzniku nehod. K tomu je nutno mít dostatek kvalitních informací. Jednou z
možností je zefektivnění práce nehodových skupin Policie ČR za pomoci nově navrženého
nástroje – Typologického katalogu dopravních nehod. [22]
Typologie dopravních nehod představuje účinný systém třídění dopravních nehod
podle jejich určitých společných znaků. Tento způsob zaznamenávání dopravních nehod
urychluje a zjednodušuje rozhodování o účinných nápravných opatřeních. Katalog je pře-
devším určen nehodovým skupinám, které jako první (a často i jediní) přijíždějí k do-
pravním nehodám a mají optimální podmínky co nejsprávněji určit průběh nehodového
děje a co nejobjektivněji jej zaznamenat. Určením typu dopravní nehody podle katalogu
se zpřesní a urychlí nejen statistika, ale i následný návrh řešení zaměřený k odstranění
nehodového místa. [22]
Typologický katalog nehod obsahuje 10 nadřazených hlavních skupin se 107 typy: [4]
• Hlavní skupina 0 – nehody individuální
• Hlavní skupina 1 – nehody mezi vozidly stejného směru mimo oblast křižovatky
• Hlavní skupina 2 – nehody mezi vozidly opačného směru mimo oblast křižovatky
• Hlavní skupina 3 – nehody na křižovatkách při odbočování, couvání, otáčení a
najetí zezadu (směr ze stejného ramene)
• Hlavní skupina 4 – nehody na křižovatkách při odbočování a otáčení (ve směru z
protilehlých stran)
• Hlavní skupina 5 – nehody na křižovatkách při odbočování vozidel vjíždějících ze
sousedních ramen křižovatky a při vyjíždění od kraje vozovky
• Hlavní skupina 6 – nehody s chodci
• Hlavní skupina 7 – nehody se stojícími nebo parkujícími vozidly
• Hlavní skupina 8 – nehody se zvěří a železniční dopravou
• Hlavní skupina 9 – jiné nehody
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2.2 Identifikace míst častých dopravních nehod
Chceme-li účinně snižovat dopravní nehodovost, musíme umět místa častých doprav-
ních nehod (MČDN) na pozemních komunikacích identifikovat, a následně je správně
zaznamenat. MČDN musí být popsána alespoň v tomto rozsahu:
• Zařazení typu nehod podle typologického katalogu dopravních nehod,
• popis umístění všech účastníků nehod, tzn. směr jízdy, natočení vozidel, délka a
směr brzdných stop),
• stanovení okolností nehodového děje (v rámci denní doby, počasí apod.),
• právní posouzení vzniku nehod,
• dopravně - inženýrské charakteristiky místa častých dopravních nehod,
• stavebně – technický stav místa častých dopravních nehod,
• následky dopravních nehod.
Polohově musí být místa častých dopravních nehod popsána alespoň v tomto rozsahu:
• číslo a kategorie silnice (v extravilánu a v menších obcích),
• stanovení staničení (v extravilánu a v menších obcích),
• polohopis dle ulic (v případě měst a větších obcí).
Při stanovení metody identifikace nehodových lokalit je důležité dbát na to, aby došlo
k rozdělení zkoumaných komunikací na úseky a vyhodnocení ukazatelů nehodovosti bylo
provedeno zvlášť pro každý z těchto úseků. Hodnoty pak mohou být dále porovnávány
a posuzovány dle zvoleného kritéria. Důležité je i následné stanovení pořadí naléhavosti
řešení jednotlivých míst častých dopravních nehod.
Za místo častých dopravních nehod se v České republice považuje místo, kde dojde na
úseku 0,5 km za období 2 roků minimálně k:
• 10 nehodám na silnici I. třídy,
• 7 nehodám na silnici II. třídy.
Křižovatky nebo úseky o délkách až 250 m se posuzují jako místa častých dopravních
nehod, pokud se na nich staly:
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• nejméně 3 nehody s osobními následky za rok, nebo,
• nejméně 2 nehody s osobními následky stejného typu za 3 roky, nebo,
• nejméně 5 nehod stejného typu za 1 rok.
Jako nehody v křižovatce jsou považovány nehody, které se staly ve vzdálenosti menší
než 125 m od středu křižovatky. [4]
2.3 Ukazatelé dopravní nehodovosti
Pro účely řešení nehodových lokalit na pozemních komunikacích je nezbytné vytvoření
celé řady kritérií. Dále je důležité stanovit ukazatele dopravní nehodovosti, které rozši-
řují možnosti hodnocení těchto kritérií. Následující ukazatele se používají nejčastěji při
zpracování databáze nehodovosti.
2.3.1 Ukazatel relativní nehodovosti
Nejběžnějším ukazatelem pro hodnocení bezpečnosti nebo naopak nebezpečnosti ur-
čité pozemní komunikace je ukazatel relativní nehodovosti R. Tento ukazatel vypovídá
o pravděpodobnosti vzniku nehody na určité komunikaci ve vztahu k jízdnímu výkonu.
Jednotkou je počet nehod na 1 mil. vozokilometrů. Jedná se o ukazatel relativní a jeho
vypovídací schopnost je z tohoto hlediska velmi dobrá.
Pro mezikřižovatkový úsek platí vztah:
R =
N
365 · I · L · t · 10
6 (2.1)
a pro křižovatky vztah:
R =
N
365 · I · t · 10
6 (2.2)
kde:
N - celkový počet nehod ve sledovaném období,
I - denní průměrná intenzita provozu (vozidel/24hod),
L - délka úseku (km),
t - sledované období (roky). [6]
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Nejčasteji se tento ukazatel využívá v mapách nehodovosti, v nichž se silnice úsekově
rozdělí a na každý úsek se provede samostatný výpočet. Velikost ukazatele se nejčastěji
pohybuje v rozmezí 0,1 - 0,9. Při překročení hodnoty 1,6 je již signalizován problém v
daném úseku silnice. [5]
2.3.2 Ukazatel hustoty nehod
Pokud se počet nehod vztáhne jen na délku úseku, jedná se o ukazatel hustoty nehod.
Tento ukazatel je orientační hodnotou pro úsekově chápané riziko nehodovosti na určité
komunikaci. Je vhodný například k posuzování relativní bezpečnosti na určitém silničním
tahu a kvantifikaci rozdílů, respektive porovnání jednotlivých úseků z hlediska bezpečnosti.
Pro ukazatel hustoty nehod platí vztah:
H =
N
L · t (2.3)
kde:
N - celkový počet nehod ve sledovaném období,
L - délka úseku [km],
t - sledované období [roky].
V obou ukazatelích je možné nahradit absolutní počty dopravních nehod N jinými
parametry, např. počty osobních nehod. Osobní nehoda je ta, při níž došlo k usmrcení
nebo zranění osoby. Je možné také použít nehody pouze s usmrcenými, těžce zraněnými,
lehce zraněnými, apod., a poté definovat odvozené ukazatele. [6]
2.3.3 Integrální ukazatelé
Pro přesnější přiblížení skutečnosti využíváme integrálních ukazatelů. Výsledné para-
metry nejvíce vystihují závažnost nehod a z nich vyplývajících ztrát. [5]
Závažnost následků nehod – představuje závažnost následků nehod a z nich ply-
noucí ztráty. Je vyjádřena číslem, které je konstruováno jako součet následků každé nehody
násobených koeficienty, zohledňující jejich váhu. Konkrétní hodnoty koeficientů činí:
• usmrcení člověka = 130
• těžké zranění = 70
• lehké zranění = 5
30
• hmotná škoda = 1
Z = (130 · Nu) + (70 · Ntz) + (5 · Nlz) + (1 · Nhs) (2.4)
kde:
Nu - počet nehod s usmrcením,
Ntz - počet nehod s těžkým zraněním,
Nlz - počet nehod s lehkým zraněním,
Nhs - počet nehod jen s hmotnou škodou.
Dosazením parametru do výše uvedených vztahů je získáno číslo vyjadřující index
následků nehod na 1 mil. vozkm za rok, resp. index hustoty následků nehod na 1 km
komunikace za rok.






Relativní stupeň bezpečnosti – slouží ke zjištění relativního stupně bezpečnosti,
kdy se číslo závažnosti nehod dá do poměru k intenzitě dopravy. Tímto získáme závažnost
nehod na 1 mil. vozidel.
Sr =
Z · 106
365 · I (2.6)
kde:
Z - závažnost následků nehod,
I - průměrná denní intenzita provozu.
2.3.4 Ekonomické ohodnocení závažnosti následků
Ekonomické ohodnocení závažnosti následků lze chápat jako ekonomické ohodnocení
ve smyslu metodiky ekonomického oceňování následků dopravních nehod. Parametr je
pak sestaven jako součet hodnot následků vyjádřených v Kč. Tato cesta je v případě
reálného finančního ohodnocení následků nehod velmi efektivní, progresivní a má nejlepší
vypovídací schopnost. Pokud se ve vztazích (2.1) a (2.2) nahradí absolutní počet nehod
tímto parametrem, vznikne ukazatel relativních ztrát Re, vyjádřený v Kč na 1 mil. vozkm
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365 · I · L · t (2.7)
He =
E
L · t (2.8)
kde:
Re – ukazatel relativních ztrát [Kč/ vozkm/ rok],
He – ukazatel hustoty ztrát [Kč/ km/ rok],
E – ekonomické ohodnocení ztrát z následků dopravních nehod [Kč],
I – průměrná denní intenzita provozu [voz./ 24 hod],
L – délka úseku [km],
t – sledované období [roky]. [4]
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3 Silniční doprava na okrese Blansko
3.1 Popis okresu Blansko
Okres Blansko leží v severní části Jihomoravského kraje (obr. č. 2) a jeho území sousedí
s pěti okresy České republiky. Na západě je to okres Žďár nad Sázavou z kraje Vysočina,
na severu hraničí s okresem Svitavy z Pardubického kraje a na severovýchodě sousedí s
okresem Prostějov z Olomouckého kraje. Na jihovýchodě okres sousedí s územím okresu
Vyškov a na jihu pak s okresem Brno-venkov, tedy dvěma okresy Jihomoravského kraje.
Obrázek 2: Okres Blansko; A: v rámci ČR, B: v rámci Kraje, C: jednotlivá města. Převzato
z [14], [16], [23]
Nejvýše položenou obcí okresu je Benešov s nadmořskou výškou 673 metrů, nejvyšším
bodem s nadmořskou výškou 727 metrů jsou Skály na rozhraní okresu Blansko a Pros-
tějov. Naopak nejnižším místem je údolí řeky Svitavy u Adamova s nadmořskou výškou
248 metrů.
Administrativně se okres Blansko člení na 116 obcí a dále pak na 174 částí obcí. Cel-
kem 97 obcí má pouze jednu část obce, 19 obcí se dělí na dvě a více částí obce, město
Letovice má dokonce 17 částí obce. Statut města má 8 obcí – je to Adamov, Blansko,
Boskovice, Kunštát, Letovice, Olešnice, Rájec-Jestřebí a Velké Opatovice. Statut městyse
má 9 obcí – Černá Hora, Doubravice nad Svitavou, Jedovnice, Knínice u Boskovic, Křtiny,
Lysice, Ostrov u Macochy, Sloup a Svitávka.
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Po zohlednění změn správního uspořádání k 1. 1. 2007 (sladění hranic okresů podle
správních obvodů ORP) se rozlohou 86 267 ha okres Blansko řadí k nejmenším okresům
Jihomoravského kraje, menší je jen okres Brno-město s 23 019 ha.
Podle poslední statistiky tj. k 31. 12. 2011 bylo na okrese Blansko registrováno 40 384
osobních automobilů (včetně dodávkových), 4 227 nákladních automobilů, 72 silničních
tahačů, 398 návěsů, 134 autobusů a 11 586 motocyklů. [13]
3.2 Silniční síť na okrese Blansko
V tabulce č. 11 je uvedena délka pozemních komunikací na okrese Blansko.
Tabulka 11: Délka silniční sítě na okrese Blansko. Převzato z [20]
dálnice rychlostní s. I. třída II. třída III. třída celkem
0 0 51 199 361,0 610
délka silnic je uvedena v kilometrech
Silnice I. třídy
• I/43 Lipůvka - Sebranice - Stvolová
Silnice II. třídy
• II/150 Sebranice - Boskovice - Žďárná - Prostějov
• II/374 Jevíčko - Boskovice - Blansko - Adamov - Brno
• II/378 Drahany - Rozstání - Kotvrdovice
Silnice III. třídy
• III/3785 Lipovec - Kulířov
• III/37418 Letovice - Podolí - Boskovice
Výše uvedené komunikace jsou právě ty komunikace, na kterých se nachází jednotlivé
analyzované lokality. Na následující straně je znázorněna mapa celé silniční sítě na bla-
nensku. [28]
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Obrázek 3: Mapa silniční sítě na okrese Blansko. Převzato z [28]
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3.3 Intenzita dopravy na okrese Blansko
V roce 2010 proběhlo další celostátní sčítání dopravy. Výsledky celostátního sčítání
dopravy 2010 (CSD 2010) poskytují informace o intenzitách automobilové dopravy na
dálniční a silniční síti ČR v roce 2010 a navazují na výsledky z předchozích CSD (2005
a starší).
Na silnicích jsou intenzity dopravy stanoveny z výsledků ručních průzkumů podle ter-
mínů CSD 2010 pomocí přepočtových koeficientů variací intenzit dopravy. Oproti před-
chozím CSD (2005 a starším) byly koeficienty zpřesněny a více diferencovány podle cha-
rakteru provozu na komunikaci.
Uváděné hodnoty jsou ročním průměrem denních intenzit dopravy (RPDI) ve vozi-
dlech za 24h. Nákladní vozidla s přívěsy a tahače s návěsy se na rozdíl od předchozích
výsledků CSD počítají za jedno vozidlo. Pro zdůraznění této změny bylo upraveno ozna-
čení kategorií vozidel. Při využívání výsledků CSD 2010 v praxi je třeba výše uvedená
upřesnění metodiky CSD zohlednit.
V následujících tabulkách budou porovnány hodnoty z CSD 2005 a 2010 na význam-
ných pozemních komunikacích okresu Blansko (většinou se jedná o ty komunikace,
kde je intenzita dopravy největší). V tabulkách budou uvedeny hodnoty součtu všech
vozidel na daných úsecích v jednotlivých sčítáních a poté určen pokles či nárůst vozidel.
3.3.1 Silnice I/43
Tabulka 12: Srovnání intenzit dopravy na silnici I/43
Úsek 2005 2010 Rozdíl
hr. okresu - Lipůvka 22 735 22 165 -570
Lipůvka - Černá Hora 15 445 12 490 -2 955
Černá Hora - x zaúst. 376 od Lysic 15 503 11 895 -3 608
zaús. 376 od Lysic - vyúst. 150 do Boskovic 13 448 11 895 -1 553
vyúst. 150 do Boskovic - Sebranice 11 885 11 854 -31
Sebranice - Letovice 11 092 9 565 -1 527
Letovice - zaúst. 368 od Chlumu 13 056 12 069 -987
zaúst. 368 od Chlumu - hr. okresu 8 494 7 902 -592
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3.3.2 Silnice II/150
Tabulka 13: Srovnání intenzit dopravy na silnici II/150
Úsek 2005 2010 Rozdíl
vyúst. ze 43 - Boskovice z. z. 3 525 8 447 4 922
Boskovice z. z. - x s 374 6 485 12 592 6 107
x se 374 - vyúst. MK - ul. Slovákova 7 422 8 060 638
vyúst. MK - vyúst. 37424 4 991 6 837 1 846
vyúst. 37424 - vyúst. 37422 2 137 3 940 1 803
Boskovice k. z. - vyúst. 373 do Sloupu 3 767 3 108 -659
vyúst. 373 do Sloupu - zaúst. 373 od Benešova 2 803 2 935 132
3.3.3 Silnice II/374
Tabulka 14: Srovnání intenzit dopravy na silnici II/374
Úsek 2005 2010 Rozdíl
Boskovice z. z. - zaúst. 37422 3 323 4 032 709
zaúst. 37422 - x s 150 9 267 8 793 -473
x s 150 - Boskovice k. z. 7 119 5 705 -1 414
Boskovice k. z. - vyúst. 37426 do Skalice 8 079 3 418 -4 661
vyúst. 37426 do Skalice - x 377 v Rájci Jestřebí 4 295 3 772 -523
x 377 v Rájci Jestřebí - Blansko z. z. 6 554 8 600 2 046
Blansko z. z. - vyúst.37435 do Spešova 10 919 8 472 -2 177
vyúst. 37435 do Spešova - zaúst. 37937 od Olešné 13 305 12 566 -739
zaúst. 37937 od Olešné - zaúst. do 379 12 279 13 024 -745
3.3.4 Silnice II/378
Tabulka 15: Srovnání intenzit dopravy na silnici II/378
Úsek 2005 2010 Rozdíl
hr. okresu Blansko - vyúst. 3785 do Kulířova 1 052 779 -273
vyúst. 3785 do Kulířova - zaúst. do 379 1 267 1 232 -35
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3.3.5 Silnice III/37418
Tabulka 16: Srovnání intenzit dopravy na silnici III/37418
Úsek 2005 2010 Rozdíl
vyúst. z 43 - zaúst. 3746 1 563 1 941 378
zaúst. 3746 - zaúst. 37419 od Svitávky 3 104 1 748 -1 356
zaúst. 37419 od Svitávky - Boskovice z.z 4 654 2 062 -2 592
Boskovice z. z - zaúst. do 150 6 214 2 807 -3 407
Z předchozích tabulek intenzit dopravy můžeme pozorovat, že intenzita dopravy se v
roce 2010 oproti roku 2005 na většině uvedených komunikací snížila. Někde byl pokles
větší jako např. na úsecích komunikace I/43, II/374. Oproti tomu veliký nárůst intenzity
v roce 2010 zaznamenala silnice II/150 Sebranice - Boskovice - Ždárná - Prostějov, který
je v některých úsecích až dvojnásobný. [20]
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4 Nehodovost na okrese Blansko v období let 2007-2011
Vývoj dopravní nehodovosti v okrese Blansko budeme sledovat v následujících ta-
bulkách. Jde o podrobný rozbor dopravních nehod za posledních pět let tj. 2007-2011.
Uvedené statistiky vypadají mnohem lépe od roku 2009 v rámci celkového počtu doprav-
ních nehod. Na tento pozitivní vývoj má podstatný vliv změna legislativy od 1. 1. 2009.
Tato legislativa ukládá povinnost PČR evidovat a šetřit nehody se zraněním či úmrtím,
nebo pokud vznikla škoda nad 100 tisíc některému ze zúčastněných vozidel a nebo došlo ke
škodě na majetku třetí osoby. Samozřejmě výše uvedená legislativa nám ovlivňuje pouze
celkový počet nehod, pokud budeme uvažovat počet usmrcených či zraněných osob do-
jdeme k podobným hodnotám. V tabulce č. 17 můžeme vidět v roce 2011 opět stoupající
tendenci v počtu celkových dopravních nehod.
Tabulka 17: Celkový počet dopravních nehod na okrese Blansko v letech 2007-2011
Rok 2007 2008 2009 2010 2011 Celkem
Celkový počet DN 1 220 1 025 337 405 438 3 425
Z následujících hodnot můžeme porovnat vývoj nehod ve stejném období z hlediska
počtu usmrcených, težce a lehce zraněných účastníků dopravních nehod na Blanensku.
Vývoj není příliš příznivý. V níže uvedené tabulce můžeme vidět, že nejvíce úmrtí bylo
v roce 2008. Z hlediska následků se jeví nejhůře rok 2007, kdy došlo k nejvyššímu počtu
nehod s těžkým a lehkým zraněním. Naopak nejméně úmrtí bylo v roce 2011 i přes větší
počet dopravních nehod ve srovnání s předchozími dvěma roky. Nejpozitivněji z hlediska
následků těžkých a lehkých zranění vychází rok 2010.
Tabulka 18: Následky dopravních nehod na okrese Blansko v letech 2007-2011
Rok 2007 2008 2009 2010 2011 Celkem
Úmrtí 14 16 13 14 12 69
Těžké z. 37 30 31 22 30 150
Lehké z. 271 234 234 221 255 1 215
Materiální škody způsobené dopravními nehodami jsou taktéž nezanedbatelné (tab. 19).
Jedná se o přímé náklady tj. náklady vzniklé na místě, které jsou způsobené dopravní ne-
hodou. Pokud bychom zahrnuli i ostatní nepřímé náklady nebo vyčíslení celospolečenských
ztrát, bude celková částka mnohem vyšší. Pokud bychom vyčíslili celospolečenskou ztrátu
pouze u usmrcených osob za určité období, dostaneme číslo, které výrazně přesáhne výši
všech materiálních škod za dané období. To nemluvě o vyčíslení těžce zraněných osob nebo
sociálních dopadů způsobených úmrtím člověka. V roce 2009 opět razantně klesla, téměř
až na polovinu, výše celkových škod. Pozitivně lze pohlížet na rok 2011, kde od zavedení
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nové legislativy zaznamenáváme nejnižší částku celkových škod způsobených dopravními
nehodami.
Tabulka 19: Škody způsobené dopravními nehodami na okrese Blansko v letech 2007-2011
Rok 2007 2008 2009 2010 2011 Celkem
Škoda na vozi-
dlech
52 906 900 48 256 900 25 441 400 26 567 600 22 660 200 175 833 000
Jiná škoda 1 730 900 1 420 400 1 097 000 2 059 800 2 836 000 9 144 100
Celková škoda 54 637 800 49 677 300 26 538 400 28 627 400 25 496 200 184 977 100
V tabulce č. 20 porovnáváme počet dopravních nehod na jednotlivých komunikacích.
Poměrně nízký počet nehod na silnicích I. třídy souvisí s jejich celkovou délkou (silnice
I/19 a I/43 dosahují na okrese Blansko délky 51 km, silnice II. třídy 199 km a silnice
III. třídy 361 km). K převážné většině dopravních nehod na silnicích I. třídy došlo na
silnici I/43, který bývá z tohoto důvodu často označována jako „silnice smrti“ .
Suverénně nejvyšší počet dopravních nehod se stal na silnicích II. třídy a to jak cel-
kově, tak ve všech sledovaných letech. Souvisí to s výrazným nárustem intenzit dopravy
na těchto komunikacích (viz. silnice II/150). Poměrně vysoký počet nehod na místních
komunikacích (jedná se o komunikace uvnitř měst a obcí, které nejsou zařazeny do silniční
sítě) je způsoben rostoucím stupněm automobilismu a souvisí s nedostatečným šířkovým
uspořádáním a vybavením těchto komunikací a často špatnou organizací na nich.
Tabulka 20: Místa dopravních nehod na okrese Blansko v letech 2007-2011
Rok 2007 2008 2009 2010 2011 Celkem
silnice I. třídy 312 206 59 64 61 702
silnice II. třídy 414 389 135 169 178 1 285
silnice III. třídy 181 185 67 68 75 576
místní komunikace 239 184 66 78 105 672
účelová komunikace 74 61 10 26 19 190
V následující tabulce sledujeme jednotlivé příčiny dopravních nehod v minulých pěti
letech. Z tabulky vidíme, že způsob jízdy byl příčinou nejvíce dopravních nehod. Rychlost,
jako další příčina zavinila taktéž poměrně velké množství nehod. Nedání přednosti v jízdě
bylo v loňském roce přičinou hned 59 nehod na okrese Blansko. Bohužel i počet nehod
nezaviněných řidičem se blíží k poměrně velkému číslu - 50.
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Tabulka 21: Příčiny dopravních nehod na okrese Blansko v letech 2007-2011
Rok 2007 2008 2009 2010 2011 Celkem
nezaviněná řidičem 82 80 13 59 48 282
rychlost 185 214 122 132 131 784
předjíždění 32 34 6 9 5 86
přednost 149 93 45 37 59 383
způsob jízdy 766 602 151 166 194 1 879
technická závada 6 2 0 2 1 11
Z tabulky zavinění dopravních nehod je patrné, že nejvíce nehod zavinili řidiči moto-
rového vozidla. Samozřejmě od roku 2009 v důsledku nové legislativy došlo k rapidnímu
poklesu, ale loňský rok jsme znovu zaznamenali mírný nárůst v této kategorii. Druhé po-
myslné místo v této tabulce obsadila lesní a domácí zvěř, která v roce 2011 zavinila hned
43 dopravních nehod. [27]
Tabulka 22: Zavinění dopravních nehod na okrese Blansko v letech 2007-2011. Převzato
z [27]
Rok 2007 2008 2009 2010 2011 Celkem
řidičem motorového vozidla 1 116 929 310 336 366 3 057
řidičem nemotorového vozidla 19 16 15 9 23 82
chodcem 3 14 10 9 3 39
lesní, domací zvěří 70 61 1 45 43 43
jiným účastníkem silnič. provozu 0 3 0 2 0 5
závadou komunikace 2 0 0 0 0 2
technickou závadou voz. 3 0 0 1 1 5
jiné zavinění 5 4 1 3 2 15
41
5 Analýza vybraných kritických míst a návrh změn
Výběr míst vycházel nejenom z místní znalosti a ze statistik Dopravního inspektorátu
Blansko, ale s výběrem také pomohl por. Ing. Jiří Tesař z DI Blansko, který nám jako
odborník a člověk na svém místě vytipoval další kritická místa, která bychom mohli analy-
zovat. Po důkládném přezkoumámí všech daných lokalit, jsme vybrali tyto čtyři konkrétní
problémové lokality.
• Lokalita č. 1 - zaústění komunikace III/37418 do II/150 v Boskovicích.
• Lokalita č. 2 - silnice II/374 průtah městem Blansko - ulice Svitavská.
• Lokalita č. 3 - křižovatka komunikací II/378 a III/3785 a III/37924.
• Lokalita č. 4 - úsek mezi obcemi Skrchov a Březová n. Svitavou na silnici
č. I/43.
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5.1 Kritické místo č. 1 zaústění komunikace III/37418 do II/150
v Boskovicích
Obrázek 4: Intenzita dopravy v místě č. 1
5.1.1 Poloha a popis místa č. 1
Obrázek 5: Výřez z mapy s pozicí lokality č. 1. Převzato z [15]
Úsek se nachází na silničním tahu č. II/150 v úrovňovém křižení se silnicí III/37418
v Boskovicíh. Jde o tříramennou stykovou neřízenou křižovatku v intravilánu. V tomto
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místě vzniká několik problémů současně. Prvním problémem jsou řidiči, kteří přijíždějí z
komunikace č. 37418 od Chrudichrom a odbočují doleva na komunikaci č. 150 směrem do
centra. Právě tito řidiči mnohdy nerespektují dopravní značku P 4 „Dej přednost v jízdě!“
a nedají přednost vozidlům jedoucích po hlavní komunikaci. V blízkosti křižovatky se na-
chází chráněný železniční přejezd, který situaci ještě komplikuje, protože řidiči odbočující
právě vlevo musí ještě k tomu všemu sledovat světelnou signalizaci u přejezdu.
Druhým problémem v tomto místě je nedaleký semafor na křižovatce směrem do cen-
tra. Semafor je od křižovatky vzdálen cca 60 m a vede k němu mimo jiné i poměrně krátký
odbočovací pruh (viz. obr. 6). Právě kvůli těmto dvěma aspektům, vlastně kvůli koloně
automobilů čekajících na semaforu, dochází také poměrně často k nechtěnému zastavení
řidiče na kolejích a nebo v dosahu závor. Stávající situace a dopravní značení v této loka-
litě je znázorněno na obr. č. 6. Zbytek kompletní fotodokumentace k lokalitě č. 1 najdeme
v příloze A.
Obrázek 6: Stávající situace a dopravní značení v lokalitě č. 1. Převzato z [15]
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5.1.2 Dopravní nehodovost v místě č. 1
V uplynulých pěti letech došlo v této křižovatce celkem k 11 nehodám, při nichž byla
1 osoba lehce zraněna - podrobněji tab. 23. Z následující tabulky vidíme, že tato lokalita
není kritická z důvodu závažnosti nehod, ale počtu nehod - viz. ukazatelé nehodovosti.
Tabulka 23: Následky nehod v uplynulých letech v lokalitě č. 1. Převzato z [27]
Rok Počet nehod / následky
2007 7 nehod / BZ
2008 3 nehody / 1 LZ
2009 bez nehody
2010 1 nehoda / BZ
2011 bez nehody
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5.1.3 Návrh změn místa č. 1
První změnou, která by měla zabránit vjíždění řidičů z vedlejší pozemní komunikace
(III/37418) na hlavní (II/150) je usměrnění dopravních proudů na vedlejší pozemní ko-
munikaci pomocí dopravního ostrůvku. Tato úprava upozorňuje na připojení vedlejší ko-
munikace na hlavní komunikaci a zdůrazňuje potlačení významu vedlejší komunikace. Na
obrázku č. 7 je znázorněno schéma takto vypadajícího usměrnění dle normy ČSN 73 6102
(Projektování križovatek na pozemních komunikacích).
Obrázek 7: Schéma stykové křižovatky s usměrněním dopravních proudů na vedlejší ko-
munikaci. Převzato z [24]
Se změnou uvedenou výše musí být v souladu další zklidňovací prvek, tzn. zmenšení
celkové plochy křižovatky zatravněním přebytečné plochy a zmenšením poloměru oblouku.
Šířkové uspořádání komunikace dovoluje všechny tyto změny učinit. Opatření, které jde
ruku v ruce s druhou změnou je výměna dopravní značky P 4 „Dej přednost v jízdě! “ za
značku P 6 „Stůj, dej přednost v jízdě! “ .
Třetí, neméně důležitá změna se bude týkat stání vozidel na železničním přejezdu nebo
v prostoru závor. Zabránit tomuto zastavení by mělo pomoci vodorovné dopravní značení
V 12b „Žluté křížené čáry “ (obr č. 8). Značení se používá zejména ke zdůraznění zákazu
zastavení vozidla v prostoru křižovatky a v jiných odůvodněných případech jako je právě
tento.
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Obrázek 8: Rozměry vodorovné dopravní značky V 12b. Převzato z [30]
Poslední a nejnákladnější možná změna je rozšíření jízdního pruhu a prodloužení pruhu
odbočovacího o cca 15 m. V odbočovacím pruhu přibudou dopravní značení V 9a „Směrové
šipky “ . S rozšířením jízdního resp. odbočovacího pruhu bude muset být rozšířen i chodník
dle normy ČSN 73 6110 (Projektování místních komunikací). Dojde k odebrání zeleně
a získaná plocha se využijě právě pro chodník. Při délce 5 m běžného osobního vozidla
se jedná o zvýšení kapacity úseku mezi železničním přejezdem a semaforem o 3 vozy.
Rozšíření by mělo zlepšit plynulost dopravy a spolu s dopravním značením V 12b „Žluté
křížené čáry “ snížit četnost stání na kolejích, popř. v dosahu závor. Na následujícím
obrázku jsou všechny změny zakresleny.
Obrázek 9: Lokalita č. 1. Návrh změn. Fotomontáž
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5.1.4 Ekonomické zhodnocení provedených změn
Provedené změny Cena (s DPH)
1x dopravní značka 1 000 Kč
odstranění vozovky cca 50m2 25 000 Kč
dopravní ostrůvek 26 000 Kč
rozšíření jízdního pruhu 120 000 Kč
vodorovné značení (plast. nástřik) 14 000 Kč
Tabulka 24: Orientační náklady provedených změn - lokalita č. 1.
Nákladové ceny jsou pouze orientační a vytvořeny s pomocí [28].
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5.2 Kritické místo č. 2 silnice II/374 průtah městem Blansko, ulice
Svitavská
Obrázek 10: Intenzita dopravy v lokalitě č. 2
5.2.1 Poloha a popis místa č. 2
Obrázek 11: Výřez z mapy s pozicí lokality č. 2. Převzato z [15]
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Obrázek 12: Detailní výřez z mapy lokality č. 2. Převzato z [15]
Stávající silnice II/374 v průtahu městem Blansko, na kterém se ulice Svitavská na-
chází, má šířkové uspořádání, které neodpovídá dnešní ČSN 73 6110 (Projektování míst-
ních komunikací), je zde patrná absence stavebních prvků pro usnadnění přecházení a
nedostatečná vazba na funkce a aktivity, které se v okolí komunikace vyskytují. Zbytek
fotodokumentace k lokalitě č. 2 příloha B.
5.2.2 Dopravní nehodovost v místě č. 2
V analyzovaném období tj. období od roku 2007-2011 došlo v této lokalitě k 44 neho-
dám, při nichž bylo 18 lehkých zranění, 3 těžká zranění a jedno úmrtí. Podrobně tab. 25.
Nejčastější dopravní nehodou na 600 m dlouhém analyzovaném úseku je srážka vozidla s
chodcem ať už chodec přecházel po přechodu či nikoliv. Z ukazatelů nehodovosti v místě
č. 2 vidíme, že úsek je z hlediska nehod závažnější než analyzovaný úsek č. 1.
Tabulka 25: Následky nehod v uplynulých letech v lokalitě č. 2. Převzato z [27]
Rok Počet nehod / následky
2007 14 nehod / 5 LZ
2008 13 nehod / 2 TZ
2009 9 nehod / 6 LZ, 1 U
2010 3 nehody / 3 LZ, 1 TZ
2011 5 nehod / 4 LZ






(365 · I · L · t) · 10
6 =
44
(365 · 13024 · 0, 9 · 5) · 10
6 = 3, 1
[nehod/1mil. vozokilometrů]
Závažnost nehod
Z = (130 · NU) + (70 · Ntz) + (5 · Nlz) + (1 · Nhs)













365 · l =
452 · 106
365 · 13024 = 95, 1
[závažnost nehod/1mil. vozidel]
5.2.3 Návrh změn místa č. 2
V analyzovaném úseku by mělo hlavně dojít ke zklidnění dopravy pomocí různých
prvků k tomu určených. Do tohoto konkrétního místa se nabízí mimo jiné zejména po-
délné parkovací stání. Schéma parkovacího stání s podélným parkováním můžeme vidět
na obr. č. 13. V našem případě se jedná o sběrnou komunikaci typu B.
Současná celková šířka komunikace je 14 m. Stávající šířka chodníku bude zachována,
jeho šířka tedy bude 2 m, šířka silnice bude 6 m tj. 3 m na každý jízdní pruh. Zbylé 2 m
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budou využity v každém jízdním pruhu jako parkovací stání s podélným řazením osobních
vozidel dle normy ČSN 73 6056 (Odstavné a parkovací plochy silničních vozidel) viz. obr.
č. 14.
Obrázek 13: Schéma podélného parkování. Převzato z [25]
Obrázek 14: Rozměry parkovacího stání při podélném řazení vozidel. Převzato z [25]
Na následujícím obrázku je grafický návrh řešení, ve kterém jsou použity výše uvedené
prvky zejména tedy parkovací stání, tzn. vydláždění jednotlivých stání pro podélné řazení
vozidel. Jednotlivá stání odpovídají výše uvedeným rozměrům a budou navrženy v roz-
měrech pro způsob parkování couváním. Parkovací stání jsou samozřejmě navrhnuty tak,
aby byly zajištěny rozhledové trojúhelníky na každé křižovatce. Obrázek pro zjednodušení
zachycuje pouze část ulice Svitavská s tím, že celá ulice Svitavská bude vypadat analo-
gicky podle tohoto návrhu. Hrubým výpočtem by se mohlo jednat o plochu cca 1 950 m2
parkovacího stání. Druhou levnější variantou by bylo vybudovaní parkovacích stání jen
s pomocí vodorovného značení. Tato varianta by šla použít v případě, že současný stav
vozovky by byl v dobrém stavu, a nebyla potřebná rekonstrukce samotné vozovky.
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Obrázek 15: Lokalita č. 2. Návrh změn
5.2.4 Ekonomické zhodnocení provedených změn
Provedené změny Cena (s DPH)
vybudování park. stání cca 1 950 m2 3,9 mil. Kč
park. stání s pomocí vodor. dopr. značení 1 mil. Kč
Tabulka 26: Orientační náklady provedených změn - lokalita č. 2.
Nákladové ceny jsou pouze orientační a vytvořeny s pomocí [28].
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5.3 Kritické místo č. 3 křižovatka komunikací II/378 a III/3785
a III/37924
Obrázek 16: Intenzita dopravy v lokalitě č. 3
5.3.1 Poloha a popis místa č. 3
Obrázek 17: Výřez z mapy s pozicí lokality č. 3. Převzato z [15]
Jedná se o průsečnou, úrovňovou křižovatku s určením přednosti v jízdě, nacházející
se v extravilánu nedaleko obcí Lipovec a Krásensko. Nejasný tvar křižovatky dává řidi-
čům, kteří přijíždějí z vedlejších silnic pocit, že se nachází na hlavní pozemní komunikaci.
Dochází k nerespektování dopravní značky P 4 „Dej přednost v jízdě!“ , ať už se jedná
o řidiče přijíždějící od Krásenska či Kulířova. Stávající dopravní značení je znázorněno
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na obr. č. 18. Podrobná fotodokumentace analyzovaného místa č. 3 se nachází v příloze
C. Tato lokalita vykazuje nejvyšší počet dopravních nehod ve vztahu k malé intenzitě
dopravy.
Obrázek 18: Stávající dopravní značení v lokalitě č. 3. Převzato z [15]
5.3.2 Dopravní nehodovost v místě č. 3
V analyzovaném místě č. 3 došlo v uplynulých letech 2007-2011 celkem k 8 nehodám,
podrobněji tab. č. 27, přičemž v jednom případě dokonce s následkem smrti.
Tabulka 27: Následky nehod v uplynulých letech v lokalitě č. 3
Rok Počet nehod / následky
2007 1 nehoda / 2 LZ
2008 3 nehody / BZ
2009 2 nehody / 3 LZ
2010 1 nehoda / 1 LZ, 1 TZ, 1 U
2011 1 nehoda / 2 LZ






(365 · I · L · t) · 10
6 =
8
(365 · 1232 · 0, 2 · 5) · 10
6 = 17, 8
[nehod/1mil. vozokilometrů]
Závažnost nehod
Z = (130 · NU) + (70 · Ntz) + (5 · Nlz) + (1 · Nhs)













365 · l =
243 · 106
365 · 1232 = 540, 1
[závažnost nehod/1mil. vozidel]
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5.3.3 Návrh změn místa č. 3
Na úseku č. 3 bychom rádi provedli dvě změny. První je rychlá, jednoduchá a nená-
kladná. Jednalo by se o výměnu obou dopravních značek P 4 „Dej přednost v jízdě! “ za
značky P 6 „Stůj, dej přednost v jízdě! “ , které by byly navíc v reflexním provedení (žlutoze-
lené retroreflexní fluorescenční fólie třídy R 3), pro lepší viditelnost a nepřehlédnutelnost.
Dále bychom vyměnili dopravní značku P 2 „Hlavní pozemní komunikace “ , která se užívá
jen v intravilánu, za značku, která správně do extravilánu patří, tj. značka P 1 „Křižovatka
s vedlejší pozemní komunikací “ . Provedené změny jsou vidět na následujícím obrázku jako
fotomontáž.
Obrázek 19: Lokalita č. 3. Návrh změn č. 1. Fotomontáž.
Druhá nákladnější změna na tomto analyzovaném úseku by se týkala samotné plochy
křižovatky, kdy by došlo k jejímu zmenšení. Tento prvek bude mít za následek zklidnění
pohybů v křižovatce, hlavně pro ty řidiče, kteří přijíždějí po vedlejších komunikacích.
Navrhovaný tvar křižovatky už by neměl být tak nejasný a matoucí. Nový, upravený tvar
by už neměl dávat pocit všem řidičům, že jedou po hlavní komunikaci. Na zúžené ploše
by byla odstraněna vozovka a poté zatravněna a plynule by navázala na stávající zeleň.
Obrázek č. 20 ukazuje obě navrhované změny dohromady.
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Obrázek 20: Lokalita č. 3. Návrh změn č. 2. Fotomontáž.
5.3.4 Ekonomické zhodnocení provedených změn
Provedené změny Cena (s DPH)
2x značka P 6, retroreflexní 7 000,- Kč
1x značka P 1, retroreflexní 3 500,- Kč
odstranění vozovky cca 150m2 75 000,- Kč
Tabulka 28: Orientační náklady provedených změn - lokalita č. 3.
Nákladové ceny jsou pouze orientační a vytvořeny s pomocí [28].
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5.4 Kritické místo č. 4 úsek mezi obcemi Skrchov a Březová n. Svi-
tavou na silnici I/43
Obrázek 21: Intenzita dopravy v lokalitě č. 4
Kritické místo č. 4 si z technického hlediska rozdělíme na dva samostatné celky. Lo-
kalita č. 4a bude 800 m dlouhý úsek mezi obcemi Skrchov a Stvolová, který budeme
analyzovat z hlediska nehodovosti. Druhou lokalitou č. 4b bude celý úsek mezi obcemi
Skrchov - Březová nad Svitavou o délce asi 8,5 km, na kterém provedeme pouze změnu
dopravního značení.
5.4.1 Poloha a popis místa č. 4a
Nejčastější příčinou nehody na úseku č. 4a je nesprávné předjíždění, při kterém ohrožují
řidiči protijedoucí vozy. Komunikace je úzká, proto vyhnutí do strany je nemožné. Není
vyjímkou, že automobily při snaze vyhnout se protijedoucímu vozu (kamion, autobus)
končí v příkopu (v poli) u silnice, ať už na jedné či druhé straně. Další přičinou je nesprávný
způsob jízdy a nedodržení bezpečné vzdálenosti. Kompletní fotogalerie analyzovaného
úseku najdeme v příloze D.
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Obrázek 22: Výřez z mapy s pozicí lokality č. 4a. Převzato z [15]
Obrázek 23: Upřesňující fotografie lokality č. 4a. Převzato z [15]
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5.4.2 Dopravní nehodovost v místě č. 4a
V letech 2007-2011 došlo v lokalitě č. 4a celkem k 23 nehodám, přičemž jedna nehoda
byla s následkem smrti. Podrobněji tab. č. 29.
Tabulka 29: Následky nehod v uplynulých letech v lokalitě č. 4a
Rok Počet nehod / následky
2007 11 nehod / 2 LZ
2008 4 nehody / 1 U
2009 5 nehod / 6 LZ, 1 TZ
2010 1 nehoda / BZ
2011 2 nehody / BZ
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365 · l =
255 · 106
365 · 7902 = 88, 4
[závažnost nehod/1mil. vozidel]
5.4.3 Návrh změn místa č. 4a
Na rovném úseku mezi obcemi Skrchov a Stvolová je potřeba provést diagnostiku
vozovky. Na základě této diagnostiky, resp. jádrových vývrtů zjistit tlouštku a stav kon-
strukčních vrstev. V případě lokality č. 4a by záleželo v jakém stavu by se vozovka, resp.
jednotlivé konstrukční vrstvy nacházely po provedení diagnostiky. Cena takovéto rekon-
strukce by se poté pohybovala v rozmezí od 2 000 do 5 000 Kč/m2. Při nové kategorijní
šířce silnice 9,5 m a délce úseku cca 800 m tj. 7 600 m2.
5.4.4 Ekonomické zhodnocení provedených změn
Provedené změny Cena (s DPH)
rekonstrukce vozovky cca 7 600 m2 15,2 - 38 mil. Kč
Tabulka 30: Orientační náklady provedených změn - lokalita č. 4a.
Nákladové ceny jsou pouze orientační a vytvořeny s pomocí [28].
5.4.5 Poloha a popis místa č. 4b
Jak jsme již výše zmínili, jedná se o úsek mezi obcemi Skrchov - Březová nad Svitavou
dlouhý 8,5 km. Na tomto úseku budeme analyzovat stávající dopravní značení, zda-li
vyhovuje, je dobře a kvalitně umístěné a přehledné. Naše analýza vychází z místní znalosti
úseku, bude se jednat zejména o analýzu dopravních značek označující začátek a konec
obcí a popřípadě značek upravujících rychlost na tomto úseku. Stávající situace je taková,
že mnoho řidičů neví, jaká nejvyšší dovolená rychlost na daném úseku je, či jsou stále v
obci nebo nikoliv. Tento fakt způsobuje narušení plynulosti provozu, která je na úseku
Letovice - Svitavy sama o sobě katastrofální.
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Obrázek 24: Výřez z mapy s pozicí lokality č. 4b. Převzato z [15]
Na následující stránce je znázorněno stávající dopravní značení v dané lokalitě. Pro
přehlednost jsme si dopravní značení rozdělili na každý směr zvlášť tzn. následuje směr
Skrchov - Březová n. Svitavou.
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Obrázek 25: Stávající situace. Směr Skrchov - Březová n. Svitavou. Převzato z [15]
Směr opačný tj. Březová n. Svitavou - Skrchov.
Obrázek 26: Stávající situace. Směr Březová n. Svitavou - Skrchov. Převzato z [15]
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5.4.6 Návrh změn místa č. 4b
V analyzovaném úseku směr Skrchov - Březová nad Svitavou bychom provedli
následující změny dopravního značení.
1. Dopravní značku IS 12b „Konec obce “ Stvolová posunout společně se značkou IS 12a
„Začátek obce “ informující o začátku obce Rozhrání. V současnosti jsou jednotlivé
značky vzdáleny asi cca 120 m.
2. Informativní směrovou značku IS 12b „Konec obce “ Rozhrání umístit o 300 m smě-
rem do obce, protože se jedná o rovný a přehledný úsek ohraničený svodidly s téměř
nulovou zástavbou.
3. Před asi 300 m rovný úsek bychom umístili dopravní značku B 20b „Konec nejvyšší
povolené rychlosti “ 70 km/h.
4. Před začátek pravotočivé zatáčky a plné čáry dát dopravní značku B 20a „Nejvyšší
povolená rychlost “ 70 km/h a zákazovou značku B 21a „Zákaz předjíždění “ .
5. Před stoupání v obci Brněnec Moravská Chrastová a začátek plné čáry umístit
dopravní značku „Nejvyšší povolená rychlost “ 70 km/h a opět zákazovou značku
B 21a „Zákaz předjíždění “ . Jedná se asi o kilometrový úsek, ve kterém se na straně
směru jízdy nachází minimální zástavba.
6. Odstranění zákazové značky B 21a „Zákaz předjíždění“před koncem obce Brněnec
Moravská Chrastová, jelikož jsme ho navrhli již v bodě č. 5.
7. Dopravní značku IS 12b „Konec obce “ Brněnec Moravská Chrastová doplnit o značku
B 21a „Zákaz předjíždění “ .
8. Za dopravní značku IP 18a „Zvýšení počtu jízdních pruhů “ a před stoupací pruh
pro pomalá vozidla umístit dopravní značku „Nejvyšší povolená rychlost “ 70 km/h.
Jelikož konec obce Březová n. Svitavou se nachází až ve střední části tohoto stoupání
byla by zde rychlost stále omezena na 50 km/h. V této rychlosti se poté velice těžko
předjíždí nákladní auta a kamiony, za kterými může řidič jet už od Letovic, protože
při větším provozu je téměř nemožné tahač s návěsem předjet (aniž by došlo k
porušení pravidel silničního provozu) na úseku Letovice - Březová nad Svitavou.
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Obrázek 27: Změna dopravního značení směr Skrchov - Březová nad Svitavou
V analyzovaném úseku směr Březová nad Svitavou - Skrchov bychom provedli
následující změny dopravního značení.
1. Dopravní značku IS 12a „Začátek obce “ Rozhrání doplnit o značku „Nejvyšší povo-
lená rychlost “ 70 km/h. Jedná se přehledný rovný úsek se svodidly viz. předchozí
bod č. 2.
2. Naproti značce IS 12B „Konec obce “ Rozhrání, která se nachází v protisměru (viz.
předchozí bod č. 2) umístit dopravní značku B 20a „Nejvyšší povolená rychlost “ 50
km/h, jelikož se dostáváme do prostoru kolem restaurace, kde se nachází přechod
pro chodce a křižovatka.
3. Značku IS 12b „Konec obce “ Rozhrání posunout stejně jako v předchozím bodě č. 1.
To znamená v místě, kde končí obec Rozhrání a začíná obec Stvolová.
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Obrázek 28: Změna dopravního značení směr Březová nad Svitavou - Skrchov
Kromě výše uvedených změn se na celém úseku nachází některé zbytečné, popřípadě
nesprávně umístěné dopravní značky. Na analyzovaném úseku se mimo jiné vyskytují
následující chyby v dopravním značení, které neodpovídají aktuálním Technickým pod-
mínkám Ministerstva dopravy.
Nesprávné boční umístění značek
Dle TP 65 (Zásady pro dopravní značení na pozemních komunikacích) je nejmenší vo-
dorovná vzdálenost bližšího okraje svislé značky, dopravního zařízení včetně jejich nosné
konstrukce od vnějšího okraje zpevněné části krajnice, případně od vozovky (u pozemní
komunikace bez zpevněné části krajnice), 0,50 m; největší vzdálenost je 2,00 m. Ve vý-
jimečných případech je možno v obci (na pozemní komunikaci bez krajnice) nejmenší
vzdálenost snížit na 0,30 m (obr. č. 29). [31]
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Obrázek 29: Boční umístění dopravních značek. Převzato z [31]
Nesprávně umístěné výstražné značky
Výstražné značky se umísťují před označovaným místem mimo obec ve vzdálenosti
100 – 250 m, v obci 50 – 100 m, pokud není v konkrétních případech uvedeno jinak. Není-
li možno z vážných důvodů stanovené rozmezí vzdálenosti dodržet, je nutno výstražnou
dopravní značku doplnit dodatkovou tabulkou E 3a „Vzdálenost “ s udáním skutečné vzdá-
lenosti k označovanému místu. [31]
Nesprávné umístění značky č. A 11 „Pozor, přechod pro chodce“
Značky A 11 „Pozor, přechod pro chodce “ se užívá k upozornění na přechod pro chodce,
který je dále vyznačen vodorovnou značkou V 7 „Přechod pro chodce “ a případně označen
i značkou IP 6. Značka A 11 se umísťuje před každým přechodem pro chodce mimo obec.
V obci se značky A 11 užívá v případech, kdy je nutno na přechod zvlášť upozornit,
nebo kde jej řidič nemusí očekávat, tj. zpravidla mimo křižovatku. Pro upozornění na
přechod pro chodce vyznačený zejména pro přecházení dětí se náhradou za značku A 11
užije značky A 12 „Děti “ . [31]
V našem analyzovaném úseku byla značka A 11 použita téměř u každého přechodu,
což má za následek snížení důležitosti této dopravní značky, a řidič ji už nevnímá tak, jak
by měl.
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Obrázek 30: Dopravní značení - přechod pro chodce, děti. Převzato z [31]
Nesprávné umístění značky P 2 „Hlavní pozemní komunikace“
Značkou P 2 „Hlavní pozemní komunikace “ se označuje hlavní pozemní komunikace
především v obci. Mimo obec se značky P 2 před křižovatkou užívá v případě, kdy je nutno
průběh hlavní pozemní komunikace zopakovat (následně po značce P 1) nebo zdůraznit;
značky P 2 lze užít i před křižovatkou, která po předcházející následuje ve vzdálenosti
menší než 100 m a takové označení je v dané situaci výhodnější než užití dodatkové
tabulky E 2d „Tvar dvou křižovatek “ pod značkou P 1 „Křižovatka s vedlejší pozemní
komunikací “ nebo pokud po sobě následuje více blízkých křižovatek než dvě.
K označení hlavní pozemní komunikace se značka P 2 umisťuje ve vzdálenosti do 25 m
před hranicí křižovatky. K označení úpravy přednosti v jízdě uvnitř křižovatky se značka
umisťuje ve vzdálenosti do 25 m od místa, ke kterému se značka vztahuje. [31]
V našem úseku se nacházelo velké množství dopravních značek P 2 „Hlavní pozemní
komunikace “ , které neodpovídaly TP 65 (Zásady pro dopravní značení na pozemních
komunikacích) tzn. většinou chyběla dodatková tabulka E 2d s tvarem křižovatky.
Obrázek 31: Značka P 2 a P 1. Převzato z [31].
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5.4.7 Ekonomické zhodnocení provedených změn
Provedené změny Cena (s DPH)
8x dopravní značka 8 000 Kč
4x sloupek 2 000 Kč
4x patka 2 000 Kč
4x výkop a betonáž 2 400 Kč
Tabulka 31: Orientační náklady provedených změn - lokalita č. 4b.
Nákladové ceny jsou pouze orientační a vytvořeny s pomocí [28].
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Závěr
V diplomové práci „Analýza kritických míst v silniční dopravě na okrese Blansko“
jsme se dozvěděli, že intenzita dopravy se v letech 2005-2010 na tazích, kterých se týká
naše analýza skoro nezměnila, vyjma silnice II/150 Sebranice - Boskovice - Žďárná - Pro-
stějov, kde je intenzita v roce 2010 oproti roku 2005 dvojnásobná. Dále jsme se mohli v
práci dočíst, že i na okrese Blansko statistiky vykazují nejenom vysoký počet samotných
dopravních nehod, ale také poměrně vysoký počet obětí následků dopravních nehod. Vy-
soká je také celková částka za škody způsobené dopravními nehodami, kdy jen na okrese
Blansko šplhá do desítek miliónů. Suma, která se mohla použít například na částečnou re-
konstrukci některých silničních tahů na okrese. Některé by si to opravdu již plně zasloužily.
Cílem práce bylo analyzovat kritická místa na okrese Blansko. Konkrétní problémové
úseky byly následně vybrány s využitím místní znalosti pozemních komunikací na okrese
a ve spolupráci s Dopravním inspektorátem v Blansku. Poslední část práce, ve které jsme
rozebrali konkrétní čtyři kritická místa, obsahuje popis stávající situace v jednotlivých lo-
kalitách a dosavadní dopravní značení. Dále jsme u každé lokality uvedli nejčastější příčiny
dopravních nehod, počet nehod, jejich následky, tzn. počet zraněných, popř. počet úmrtí.
V jednotlivých úsecích jsme také vypočítali závažnost vzniklých dopravních nehod a to
za posledních pět let tj. od roku 2007 až do roku 2011. Výpočty jsme prováděli pomocí
ukazatelů dopravní nehodovosti uvedených v teoretické části diplomové práce, přesněji
ve druhé kapitole. Následují navrhovaná opatření, která by měla snížit pravděpodobnost
vzniku dopravních nehod v jednotlivých lokalitách. Při vytváření konkrétních opatření
jsme vycházeli z platných aktuálních Českých technických norem a Technických podmí-
nek Ministerstva dopravy. Na závěr jsme u každého kritického místa, po provedených
změnách, uvedli orientační ekonomické zhodnocení jednotlivých navrhovaných změn. V
některých případech byly navrhnuty dvě, resp. více variant, přitom jedna byla vždy lev-
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Seznam použitých zkratek
DI - Dopravní inspektorát
DN - dopravní nehoda
CSD - celostátní sčítání dopravy
MČDN - místo častých dopravních nehod
MK - místní komunikace
ORP - obce s rozšířenou působností
PČR - Policie České Republiky
RPDI - průměrná denní intenzita dopravy
SÚS - Správa a údržba silnic
TP - technické podmínky
ÚO - územní oblast
75
A Kritické místo č. 1 - zaústění komunikace III/37418
do II/150 v Boskovicích
Obrázek 1: Pohled ze směru Chrudichromská
Obrázek 2: Pohled ze směru Mladkov
I
Obrázek 3: Pohled ze strany naproti směru Chrudichromy
Obrázek 4: Pohled ze směru od centra
II
B Kritické místo č. 2 - silnice II/374 průtah městem
Blansko, ulice Svitavská
Obrázek 5: Pohled ze směru ulice Poříčí
Obrázek 6: Pohled ze směru ulice Gellhornova
III
C Kritické místo č. 3 - křižovatka komunikací II/378 a
III/3785 a III/37924
Obrázek 7: Pohled ze směru Lipovec
Obrázek 8: Pohled ze směru Senetářov
IV
Obrázek 9: Pohled ze směru Krásensko
Obrázek 10: Pohled ze směru Kulířov
V
D Kritické místo č. 4a - úsek mezi obcemi Skrchov a
Stvolová na silnici I/43
Obrázek 11: Pohled ze směru Svitavy
Obrázek 12: Pohled ze směru Brno
VI
